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(g) Verfahren und Vorrichtung zum Stabilisieren eines Fahrzeugs 

@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Stabilisieren 

einesPahrzeugs mitdenSchritten: Erfassencharakteristi- ' )2 
scher Istgrof^en, die den Fahrzustand eines Fahrzeiigs be- 
schreiben, Bestimmen von SollgrdlSen, welchezumindest 
teilweise den Istgrof^en zugeordnet sind, Vergleichen von 
Istgrol^en und Sollgrdl^en und Beeinflussen von Istgro- 
(Sen auf der Grundlage von Vergieichsergebnissen, wobei 
eine der erfassten Istgrolien charakteristisch fur den 
Wankzustand des Fahrzeugs ist und eine der SoflgrdlSen 
der erfassten Istgrof^e zugeordnet ist, welche charakteri- 
stisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist. Die Erfin- 
dung betrifft ferner eine Vorrichtung zum Stabilisieren ei- 
nes Fahrzeugs. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Stabilisieren eines Fahrzeugs mil den Schritten: Erfassen charakteri- 
stischer IstgroBen, die den Fahrzustand eines Fahrzeugs beschreiben, Bestimmen von SollgroBen, welche zumindest teil- 
5 weise den IstgroBen zugeordnet sind, Vergleichen von IstgroBen und SollgroBen und Beeinflussen von IstgroBen auf der 
Grundlage von Vergleichsergebnissen. Die Erfindung belriflft femer eine Vorrichtung zum Stabilisieren dnes Fahrzeugs 
mil Mitteln zum Erfassen charakteristischer IstgroBen, die den Fahrzustand eines Fahrzeugs beschreiben, Milleln zum 
Bestimmen von SollgroBen, welche zumindest teilweiseden IstgroBen zugeordnet sind, Mitteln zum Vergleichen von Ist- 
groBen und SollgroBen und Mitteln zum Beeinflussen von IstgroBen auf der Grundlage von Vfergleichseigebniss«i. 

Stand der Technik 

[0002] GattungsgeniaBe Verfahren und gattungsgemaBe Vorrichtungen kommen in Systemen zum Einsat^., mil wel- 
chen die Fahrsicherheit auf der Grundlage der Fahrdynamik erhoht werden soil. Beispielsweise gibt .das System FDR 

15 (Fahrdy namikregelung) dem Fahrer eines Fahrzeugs sowohl verbesserte Grundfunktionen im Hinblick auf das Antiblok- 
kiersystem (ABS) und die Antischlupfregelung (ASR), wobei diese Systeme hauptsachlich bei langsdynamisch kriti- 
schen Situationen wirken. Beispiele hierfur sind Voilbremsungen und starke Beschleunigungen. Die Fahrdynamikrege- 
lung FDR uiiterstutzt den Fahrer auch bei querdynamisch kridschen Situadonen. Das System verbessert die Fahrstabililat 
in alien Betricbszustanden, das heiBt bei Voilbremsungen, Teilbremsungen, FreiroUen, Antrieb, Schub und Lastwechsel, 

20 sobald der fahrdynamische Grenzbereich erreicht wird. Selbst bei extremen Lenkmanovem reduziert die Fahrdynamik- 
regelung FDR drasdsch die Schleudergefahr und ermoglicht auch in kridschen Verkehrssituationen weitgehend die si- 
chere Beherrschung des Aulomobils. 

[0003] Zur Regelung der Fahrdynamik ist es bekannt, den Schwimmwinkel des Fahrzeugs und die Gierrate des Fahr- 
zeugs als RegelgroBen zu verwenden. Die Benicksichtigung dies«- RegelgroBen ermoglicht eine weitgehende Ausschal- 
25 tung der Schleudergefahr. 

[0004] Allerdings bestehL neben der Schleudergefahr auch die Gefahr, dasss ein Fahrzeug aufgrund extreiiier Fahruia- 
n6vcr umkippt. Dies gilt umso mchr, da auch im Bcrcich der Pcrsoncnkraftwagcn immcr haufigcr Fahrzcugc angcbotcn 
vi^erden, die einen vergleichsweise kurzen Radstand und einen hochliegenden Schwerpunkl aufweisen. Im Bercich der 
Nutzkraftwagen besteht das Problem einer Umkippgefahr ohnehin. 

30 

Vorteile der Erfindung 

[0005] Die Erfindung baut auf dem gattungsgemaBen Verfahren dadurch auf, dass eine der erfassten IstgroBen charak- 
teristisch ftir den Wankzustand des Fahrzeugs ist und dass eine der SollgroBen der erfassten IstgroBe zugeordnet ist, wel- 

35 che charakterisdsch fiir den Wankzustand des Fahrzeugs ist. Auf diese Weise wird im Rahmen einer bekannten Fahrdy- 
namikregelung zusatzlich der Wankzustand des Fahrzeugs beriicksichdgt, so dass ein Umkippen eines Fahrzeugs auch 
bei hohem Schwerpunkt und kurzem Radstand und extremen Fahrmanovem verhindert weiden kann. 
[0006] Vorzugsweise ist eine der erfassten IstgroBen die Gierrate, und eine der SollgrdBen ist der Gierrate zugeordnet. 
Es ist also moglich, die erfindungsgemaBe Regelung des Wankzustands mit der bereits im Rahmen der Fahrdynamikie- 

40 gelung FDR bekannten Regelung der Gierrate in vorteilhaf ter Weise zu kombinieren. 

[OiMTT] Ebenso ist es vorteilhaft, wenn eine der erfassten IstgroBen der Schwimmwinkel ist und wenn eine der Sollgro- 
Ben dem Schwimmwinkel zugeordnet ist. Somit lasst sich die erfindungsgemaBe Regelung des Wankzustandes mit der 
Regelung des Schwimmwinkels kombinieren, wobei Letztere aus der Fahrdynamikregelung FDR bekannt ist. Besonders 
vorteilhaft ist es, wenn Gierratenregelung, Schwimmwinkelregelung und die Regelung des Wankzustandes in einem Sy- 

45 Stem integriert sind, 

[0008] Es ist vorteilhaft:, daB die fiir den Wankzustand des Fahrzeugs charakteristische IstgroBe der Wankwinkel ist. Es 
ist also moglich, den Wankwinkel direkt zu messen und auf diese Weise den Wankzustand des Fahrzeugs zu erfassen. 
[0009] Es kann aber auch nutzlich sein, wenn die fiir den Wankzustand des Fahrzeugs charakteristische GroBe eine 
Druckanderung in einer Luftfeder des Fahrzeugs ist. Besonders Nutzkraftfahrzeuge sind hSufig mit Luftfedem ausgestat- 

50 tet, so dass die Druckanderung in vorteilhafter Weise fur die Erfassung des Wankzustandes herangezogen werden kann. 
[0010] Bevorzugt werden SollgroBen aus den EingangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit und Lenkwinkel bestimmt. 
Die EingangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit und Lenkwinkel werden auch bereits bei der bekannten Fahrdynamikre- 
gelung FDR verwendet, so dass es im Rahmen der Erfindung besonders vorteilhaft isu auch zur Ermittlung der Soll- 
groBe, welche charakteristisch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist, diese GroBen als EingangsgroBen zu verwenden. 

55 [0011] Vorzugsweise werden IstgroBen durch Bremseingriffe und/oder Motoreingriffe beeinflusst. Auch dies ist bei der 
Fahrdynamikregelung VDR beispielsweise fur die Gierrate bereits bekannt. Die Beeinflussung der IstgrbBe, welche cha- 
rakterisdsch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist, kann ebenfalls in vorteilhafter Weise durch Bremseingriffe und/ 
Oder Motoreingriffe beeinflusst werden. 

[0012] Vorzugsweise wird der Wankwinkel durch einen Aktuator beeinflusst. Diese Beeinflussung kann zusStzlich 
60 Oder altemativ zu dem Beeinflussen des Bremssysijems und/oder des Motors erfolgen, so dass man im Hinblick auf eine 
Umkippverhinderung zahhieiche MaBnahmen an der Hand hat, die auf der vorliegenden Erfindung beruhen. 
[0013] Es ist nutzlich, dass das erfindungsgemaBe Verfahren bei einem Fahrzeuggespann fur die Wankregelung von 
Zugfahrzeug und Anhanger beziehungsweise Auflieger durchgefuhrt wird, Somit kann beispielsweise unabhangig fur 
die einzelnen Teile eines Fahrzeuggespanns ein Umkippen verhindert werden, was insbesondere im Hinblick auf das 
65 Aufschaukeln von LKW-Anhangern oder von Wohnwagen, die von Personenkraftwagen gezogen werden, nutzlich ist. 
[0014] Die Erfindung baut auf der gattungsgemaBen Vorrichtung dadurch auf, dass eine der erfassten IstgroBen charak- 
teristisch fiir den Wankzustand des Fahrzeugs ist und dass eine der SollgroBen der erfassten IstgroBe zugeordnet ist, wel- 
che charakterisdsch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist. Auf diese Weise wird im Rahmen einer bekannten Fahrdy- 
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namikregelung zusalzlich der Wankzustand des Fahrzeugs beriicksichtigt, so dass ein Umkippen eines Fahrzeugs auch 
bei hohem Schwerpunki und kurzem Radstand und extremen Fahrmanovern verhindeit werden kann. 
[0015] Vorzugsweise ist eine der erfassten IstgroCen die Gierrate, und eine der SoUgroBen ist der Gierrale zugeordnet. 
Es ist also nioglich, die erfindungsgemaBe Regelung des Wankzustands mil der bereits im Rahmen der Fahrdynamikre- 
gelung FDR bekannten Regelung der Gierrate in vorteilhafter Weise zu kombinieren, 5 
[0016] Ebenfalls ist es nuizlich, wenn eine der erfindungsgemaBen IstgroBen der Schwimmwinkel ist und wenn eine 
der SollgroBen dein Schwimmwinkel zugeordnet ist. Somit lasst sich die erfindungsgemaBe Regelung des Wankzustan- 
des mit der Regelung des Schwimmwinkels kombinieren, wobei Letztere aus der Fahrdynamikregelung FDR bekannt 
ist. Besonders vorteilhaft ist es, wenn Gierratenregelung, Schwinunwinkeb-egelung und die Regelung des Wankzustan- 
des in einem System integriert sind. lo 
[0017] Es ist nuizlich, dass Mittel zum Messen des Wankwinkels vorgesehen sind und dass die fiir den Wankzustand 
des Fahrzeugs charakieristische IstgroBe der Wankwinkel ist. Es ist also moglich, den Wankwinkel direkt zu messen und 
auf diese Weise den Wankzustand des Fahrzeugs zu erfassen. 

[0018] Es kann auch vorteilhaft sein, dass Mittel zum Messen des Druckes in einer Luftfeder des Fahrzeugs voigese- 
hen sind und dass die fiir den Wankzustand des Fahrzeugs charakteristische IstgroBe eine Druckanderung ist. Besonders 15 
Nu tzkraf tfahrzeuge sind haufig mit Luftfedem ausgestattet, so dass die Druckanderung in vorteilhafter Wfeise fur die Er- 
fassung des Wankzustandes herangezogen werden kann. 

[0019] Es isi besonders vorteilhaft, dass Miuel zum Messen der Fahrzeuggeschwindigkeit vorgesehen sind, dass Mittel 
zum Messen des Lcnkudnkels vorgesehen sind und dass SollgroBen aus den EingangsgroBcn Fahrzeuggeschwindigkeit 
und Lenkwinkcl bcstinimt werden. Die EingangsgroBcn Fahrzeuggeschwindigkeit und Lenkwinkel werden auch bereits * 20 
bei der bekannicn Fahrdynamikregelung FDR verwendet, so dass es im Rahmen der Erfindung besonders vorteilhaft ist, 
auch zur Eriniitluno der SollgroBe, welche charakterisdsch fur den Wankzustand des Fahrzeugs ist, diese GroBen als Ein- 
gangsgroBcn zu vcrwcndcn. 

[0020] Nuizlichcrweise sind Miuel zum Beeinflussen des Bremssystems und/oder des Motors vorgesehen, und Istgro- 
Ben werden dutch Brcmseingrift'e und/oder Motoreingriffe beeinflusst. Auch dies ist bei der Fahrdynamikregelung FDR 25 
beispielsweise 1 ur die Gierrale bereili> bekannt. Die Beeinflussung der IstgroBe, welche charakterisdsch fiir den Wankzu- 
stand des Fahr/cugs ist, kann ebenfalls in vorteilhafter Wcisc durch Brcmscingriffc und/oder Motoreingriffe beeinflusst 
werden. . . 

[0021] Ebenfalls kann niitzlich sein. dass ein Aktuator voigesehen ist und dass der Wankwinkel durch einen Aktuator 
beeinflusst wird. Diese Beeinflussung kann zusatzlich oder altemativ zu dem Beeinflussen des Breihssystems und/oder 30 
des Motors ertblgcn, so dass man im Hinblick auf eine Umkippverhinderung zahlieiche MaBnahmen an der Hand hat, die 
auf der vorliegenden Erfindung beruhen. 

[0022] Es ist von besonderem Vorteil, dass bei einem Fahrzeuggespann mehrere Wankregeleinrichtungen fur das Zug^ 
fahrzeug und fiir Aiihaiiger beziehungs weise Aufiieger vorgesehen sind. Somit kann bespielsweise unabhangig fur die 
einzelnen Telle eines Fahrzeuggespanns ein Umkippen verhindert werden, was insbesondere im Hinblick auf das Auf- 35 
schaukeln von LKW-Anhangern oder von Wohriwagen, die von Personenkraftwagen gezogen werden, niitzlich ist. 
[0023] Der Erfindung liegt die Erkenntnis zugrunde, dass dufch die zusatzliche Regelung eines Wankzustandes eines 
Fahrzeugs innerhaib einer an sich bekannten Fahrdynamikregelung eine besonders hohe Fahrsicherheit erreicht werden 
kann. 

40 

Zeichnungen 

[0024] Die Erfindung wird nun mit Bezug auf die begleitenden Zeichnungen anhand bevorzugter Ausfuhrungsformen 
beispielhaft erlaulerl. 

[0025] Dabei zeigt: 45 
[0026] Fig. 1 ein Blockdiagramm zur Erlauterung einer ersten Ausfuhrungsform der Erfindung und 
[0027] Fig. 2 ein Blockdiagramm zur Erlauterung einer zweiten Ausfuhrungsform der Erfindung. 

Beschreibung der Ausfiihrungsbeispiele 

50 

[0028] In Fig. 1 ist ein Blockdiagramm zur Erlauterung einer ersten Ausfuhrungsform der Erfindung dargestellt. Die 
Eingangsgrofien Fahrzeuggeschwindigkeit v und Lenkwinkel 8 werden Mitteln 10 zum Beslimmen einer SollgroBe ein- 
gegeben. Diese Mittel 10 zum Bestimmen einer SollgroBe beruhen auf einem Referenzmodell welches unter anderem 
den Wankwinkel des Fahrzeugs berucksichtigt. Einzelheiten des Referenzmodells werden weiter unten diskutiert. Das 
Referenzmodell hat als Ausgangswert einen Soll-Wankwinkel ^so\h Dieser Soil- Wankwinkel ^sow ist eine der Eingangs- 55 
groBen eines Regelkreises. Die andere HingangsgroBe ist ^^i. Durch Vergleich b eziehungs weise Difterenzbildung der 
Werte <t)soii und <|>ist in den Mitteln 12 wird das Vergleichsergebnis dem Wankregler 14 zugefUhn. Dieser Wankregler 14 
liefert einen Ausgangswert an Mittel 16 zum Beeinflussen der IstgroBe, Diese Mittel konnen beispielsweise Einfluss auf 
das Bremssystem, den Motor oder auf eine Wankwinkelsteuerung nehmen. Der Ausgangswert des Regelkreises, welcher 
im vorliegenden Beispiel den Wankwinkel <|» direkt regell, wird dann als <t>ist auf die Mittel 12 zum Vergleichen von Tst- 60 
groBen und SollgroBen riickgekoppelt. Diese anhand des vorliegenden A usfuhrungsbei spiels vereinfacht dargestellte 
Wankwinkelregelung lasst sich entsprechend der Regelung anderer GroBen, beispielsweise der Gierrate oder des 
Schwimmwinkels erweitem. Zur Beriicksichtigung von transienten Vorgangen kann eine Erweiterung um einen Tiefpass 
1 . Oder 2. Ordnung erfolgen. 

[0029] Wie oben erwShnt, bedienen sich die Mittel zum Besummen von SollgroBen eines Referenzmodells, welches 65 
vorteilhafterweise neben dem Schwimmwinkel und der Gierrate nunmehr ebenfalls den Wankwinkel berucksichtigt. 
Dieses Referenzmodell beruht auf dem nachfolgend in Gleichung 1 daigestellten Difterentialgleichungssystem: 
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[0030] Dabei gelten die folgenden weiteren Beziehungen: 
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Np = -a 'Cf + b - Cj. 
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N5 = a • Cf 



35 [0031] Die in den Gleichungen verwendeten Symbole haben die folgende Bedeutung: 
Wanklenkeinfluss, 
L^: Wanksteifigkeit, 
L^: Wankdampfung, 
P: Schwimmwinkel, 
40 Xj/: Gierwinkel, 
Wankwinkel, 
8: Rad-Lenkwinkel, 

a, b: Abstand Fahrzeugschwerpunkt zu Vorderachse beziehungsweise Hinterachse, 
h: Schwerpunkthohe, 
45 m: Falirzeugmasse (s: relativ zum Fahrwerk bewegliche Aufbaumasse), 

I: Massentragheitsmoment (z: Hochachse, x: Wankachse, xy: Deviationsmoment), 

v: Fahrzeuggeschwindigkeit, 

c: Seitensteifigkeit des Reifens (f: front, r: rear). 

[0032] Die siationMre Losung dieser Gleichungen liefert ein Referenzmodell fUr die Fahrzeuggieirate und den Wank- 
50 freiheitsgrad: 
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• (ra • V ^3p - Np • Y^^, + N,j, • Yp ) + mg • h • v • (N^ • Yp - Np • Y^ ) 



•h-v-(Np -Ys -Ng -Yq) 



(2) 



60 



5 -(m-v-Np -Np -Yvj, •Yp) + ms •h-v.-(N^ -Yp -Np -Yjj,) 

f 00331 Somit erhall man die SoU-Gierrale 
V=f(8,vO 

65 als Funktion des Lenkwinkels und der Fahrzeuggeschwindigkeit, wobei vf eine OeschwindigkeitsgroBe ist, welche die 
Geschwindigkeit in Langsrichtung beschreibt: In veigleichbarer Weise erhSlt man einen Soll-Wankwinkel 



<|> = f(8.vf). 
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welcher ebenfalls eine Funktion des Lenkwinkels und der GeschwindigkeitsgroBe vf ist. 

[0034] Steht keine explizite Messung des Wankwinkels zur Verfugung, so kann man dennoch uber die Messung ande- 
rer GroBen, die eine Wankbewegung des Fahrzeugs charakterisieren, eine indirekte Wankwinkelregelung realisieren. 
Dies erfordert allerdings eine enlsprechende Anpassung des Referenzmodells an die jeweils herangezogene MessgroBe. 
[0035] Fig. 2 zeigt ein Beispiel fur eine indirekie Wankregelung. In den Mitteln 10 zum Bestimmen von SollgroBen 
wird ein modifiziertes Referenzmodell verwendet, welches weiter unten im Detail erlautert wird, Als RegelgroBe wird im 
vorliegenden Fall eine Dnickanderung Ap verwendet, wobei Druckwerte, die beispielswcise in Luftfederungen von 
Nutzkraftwagen gemessen werden, heranzuziehen sind. Als Referenzmodell wird ein modifiziertes Referenzmodell ver- 
wendet, welches die Druckanderungsdynamik beriicksichtigt. Dieses wird weiter unien im Detail daigestellt, Dem Wan- 
kregler 14 wird das Ausgangssignal einer Differenzbildung 12 zugefiihrt, wobei die Differenz eines Wertes Apsoib wel- 
cher ein Ausgangswert der Mittel 10 ist, und eines Messwertes Ap\si gebildet, welcher der Ausgangswert des Regelkrei- 
ses ist. Der Wankregler gibt ein Ausgangssignal an die Mittel 16 zum Beeinflussen der TstgroBen aus. Diese Mittel kon- 
nen wiederum das Bremssystem, die Motors teuerung oder eine spezielle Aktorik zur Beeinflussung des Wankwinkels 
enihalten. 

[0036] Das Referenzmodell beruht auf dem folgenden DifiFerentialgleichungssystem: 
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[0037] Dieses Diff«;entialgleichungssystem hat die stationare Losung: 
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[0038] Die GroBen Q,Q undA sind Linearisierungskoeffizienten, welche pneumatischie GroBen wie Flusskoeflfizienten 
und Kolbenquerschnirt belrefifen. Diese Linearisierungskoeffizienten dienen der linearisierten Naherung bei der Losung 
der hochgradig nicht-linearen Differentialgleichungen betreffend die Druckanderungsdynamik in einer Luftfederung. 
[0039] Es wird also eine Solldruckanderung Ap = f(S, vf) als Funktion des Lenkwinkels und der die Geschwindigkeit in 
Langsrichtung charakterisierenden GroBe vf angegeben, Demnach lasst sich eine Dnickregelung aufbauen, die indirekt 
auf den Wankfreiheitsgrad wirkt. 

[0040] Die vorhergehende Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele gemaB der vorliegenden Erfindung dient nur zu il- 
lusu-ativen Zwecken und nicht zum Zwecke der Beschrankung der Erfindung. Im Rahmen der Erfindung sind verschie- 
dene Anderungen und Modifikationen moglich, ohne den Umfang der Erfindung sowie ihre Aquivalenle zu verlassen. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Stabilisieren eines Fahrzeugs mit den Schritten: 

- Erfassen charakterisiischer IslgroBen, die den Fahrzustand eines Fahrzeugs beschreiben, 

- Bestimmen von SollgroBen, welche zumindest teilweise den IsigroBen zugeordnet sind, 

- Vergleichen von IstgroBen und SollgroBen und 

- Beeinflussen von IstgroBen auf der Grundlage von Vergleichsei^ebnissen, 
dadurch gekennzeichnet. 
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- dass eine der erfassten IsigrSBen charakteristisch fur den Wankzusland des Fahrzeugs ist und 

- dass eine der SoUgroBen der erfassten IstgroBe zugeordnei isl, welche charakteristisch fUr den Wankzustand 
dcs Fahrzeugs ist. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
5 dass eine der erfasslen IstgroBen die Gieirate ist und 

dass eine der SoUgroBen der Gierrate zugeordnei ist. 

3. Vert'ahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, 
dass cine der erfassten IstgroBen der Schwiiiimwinkel ist und 
dass eine der SoUgroBen dem Schwimmwinkel zugeordnet ist. 

10 . 4. Verfahren nach einem der Anspriiche 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die fijr den Wankzustand des Fahr- 
zeugs charakleristische IstgroBe der Wankwinkel ist. 

5. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass die fur den Wankzustand 
des Fahr/eugs charakleristische IstgroBe eine Druckanderung in einer T.uftfeder des Fahrzeugs ist. 

6. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass SoUgroBen aus den Ein- 
15 gangsgroBenFahrzeuggeschwindigkeitundLenkwinkelbestimnitweideh. 

7. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass IstgrdBen durch Bremsein- 
gritTe und/oder Motoreingriffe beeinilusst werden. 

8. Verl'ahrcn nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass der Wankwinkel durch ei- 
nen Aktualor becinfiusst wird. 

20 9. Verfahren nach einem der vorangehenden Anspriiche, dadurch gekennzeichnet, dass es bei einem Fahrzeugge-' 

spann fiir die Wankregelung von Zugfahrzeug und Anhanger beziehungsweise Auflieger durchgefiihrt wird. 

10. Vorrichlung zum Stabilisieren eines Fahrzeugs mit 

Mitteln zuu! Erfassen charakteristischer IstgroBen, die den Fahrzustand eines Fahrzeugs beschreiben, 
Mitteln (10) /uni Bcstimnien von SoUgroBen, welche zumindest teilweise den IstgroBen zugeordnet sind, 
25 Mitteln (12) zum Vergleichen von IstgroBen und SoUgroBen und 

Mitteln (16) /.uiii Bceindussen von IstgroBen auf der Grundlage von Vwrgleichsergebnissen, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine der erfassten IstgroBen charakteristisch fiir den Wankzustand des Fahrzeugs ist und 
dass eine der SoUgroBen der erfassten IstgroBe zugeordnet ist, welche charakterisdsch fiir den Wankzustand des 
30 Fahrzeugs ist. 

11. Vomchiung nach Anspruch 10, dadurch gekennzeichnet, 
dass eine der erfassten IstgroBen die Gierrate ist und 

dass eine der SoUgroBen der Gierrate zugeordnet ist. 

12. Vorrichtung nach Anspruch 10 oder 11, dadurch gekennzeichnet, 
35 dass eine der erfassten IstgroBen der Schwimmwinkel ist und 

dass eine der SoUgroBen derh Schwimmwihkel zugeordnet ist. 

13. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 12, dadurch gekennzeichnet, 
dass Mittel zum Messen des Wankwinkels voigesehen sind und 

dass die fiir den Wankzustand des Fahrzeugs charakleristische IstgroBe der Wankwinkel isL 
40 14. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 10 bis 13, dadurch gekennzeichnet, 

dass Mittel zum Messen des Druckes in einer Luftfeder des Fahrzeugs voigesehen sind und 
dass die fur den Wankzustand des Fahrzeugs charakteristische IstgroBe eine Druckanderung ist. 

15. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 14, dadurch gekennzeichnet, 
dass Mittel zuin Messen der Fahrzeuggeschwindigkeit vorgesehen sind, 

45 dass Mittel zum Messen des Lenkwinkels vorgesehen sind und 

dass SoUgroBen aus den EingangsgroBen Fahrzeuggeschwindigkeit und Lenkwinkel bestinimt werden. 

16. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 15, dadurch gekennzeichnet, 

. dass Mttel zum Beeinflussen des Bremssystems und/oder des Motors voigesehen sind und 
dass IstgroBen durch Bremseingrilfe und/oder Motoreingriffe beeinflusst werden. 
50 17. Vbrrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 16, dadurch gekennzeichnet, 

dass ein Aktuator vorgesehen ist und 

dass der Wankwinkel durch einen Aktuator beeinflusst wird. 

18. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 17, dadurch gekennzeichnet, dass bei einem Fahrzeuggespann 
mehrere Wankregeleinrichtungen fiir das Zugfahrzeug und Anhanger beziehungsweise Auflieger voigesehen sind. 
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